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Une légende tenace :
la gare de Metz-Ville, gare militaire
par Arsène FELtEN
Une des légendes les plus tenaces concernant la gare de Metz-Ville est
qu’elle serait une gare essentiellement de conception militaire. Tous les articles
ou ouvrages paraissant actuellement l’affirment.
La séparation des flux routiers et ferroviaires avec des passages routiers
dénivelés généreusement dimensionnés, la création de quais hauts et de quais
bas, les souterrains spécialisés pour les voyageurs, les bagages et la poste, la
séparation des flux « arrivée » et « départ » avec les souterrains ad hoc, le
nombre de voies à quai, la conception spacieuse des locaux ont été imaginés
comme étant une demande formelle des autorités militaires. Certains ouvrages
ou articles affirment encore que la disposition rayonnante des rues aboutis-
sant à la gare et la hauteur des quais des points d’arrêt de Metz-Chambière et
de Metz-Nord ont été voulues par les militaires.
Les raisons de cette légende
Les raisons qui ont permis le développement de cette légende sont
multiples. On peut en citer quelques-unes :
• Une confusion entre gare voyageurs et infrastructures ferroviaires de
l’agglomération messine, dont le bâtiment voyageurs n’est qu’une petite partie,
mais la plus visible, la seule pour le public. En 1908, ce n’est pas seulement
une nouvelle gare voyageurs qui est construite, mais tout le réseau ferroviaire
autour de Metz qui est remanié.
• L’attribution aux militaires de préoccupations et de prérogatives qui
ne sont pas les leurs.
• L’absence d’une étude technique et fonctionnelle des installations
ferroviaires créées en 1908. Les études sur la gare de Metz-Ville ont jusqu’à
présent concerné le contexte historique du projet, son architecture, son
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iconographie et sa symbolique puissante1. Cette étude se propose de faire une
approche plus technique, sous l’angle de l’exploitation, de cette réalisation, en
prenant en compte les conceptions allemandes de l’époque.
• La comparaison de la gare voyageurs avec les gares françaises, alors
qu’il faut la replacer dans son contexte géopolitique de l’époque. Dans sa
conception fonctionnelle, elle est une gare allemande, dont les principes de
réalisation sont alors bien différents de ceux des gares françaises.
• Le destin particulier de Metz et de l’Alsace-Moselle lorsque le chemin
de fer s’est développé. L’histoire de Metz et de la Moselle, ballottés d’un côté
à l’autre de la frontière depuis 150 ans, est complexe et mal connue.
On peut rajouter que la barrière de la langue, avec des archives souvent
écrites en gothique, a dissuadé beaucoup de chercheurs de vérifier aux sources
mêmes leurs informations.
Les préoccupations des militaires
Comme le commandement français, celui de l’armée prussienne a très
vite compris les avantages du chemin de fer, en créant dès 1866 un service
spécial des chemins de fer. Le conflit de 1870 a mis en relief les carences du
réseau ferroviaire vers la France. Les causes principales résultent du fait que
le réseau du nouveau Reich est l’assemblage des réseaux des 39 États de la
confédération germanique, sans unité technique : son exploitation est morcelée
et gérée par quelques compagnies d’état, mais surtout par une nuée de compa-
gnies privées. Ainsi la ligne reliant Berlin à Thionville et Metz, appelée popu-
lairement « Kanonenbahn », n’est en 1871 qu’une succession de bouts de
lignes longues de 340 km. Pour la compléter, il faut construire 450 km de
lignes nouvelles et, pour rendre son exploitation efficace, racheter toutes les
lignes privées : ce résultat ne sera atteint qu’en 1880. Les barrières structu-
relles, techniques et organisationnelles sont aggravées par l’absence d’équipe-
ments spécifiques.
Le principal souci des armées est d’amener le plus rapidement possible
et massivement les troupes mobilisées et leur matériel sur les lieux à défendre
ou les points d’attaque, et de pouvoir déplacer ces troupes au gré des besoins,
lors des combats. De satisfaire tous les besoins en matériel, munitions et vivres
de ces troupes. D’accélérer l’évacuation des blessés et des malades, ainsi que
1. Il faut citer les ouvrages de référence suivants :
– VON JOEST (Thomas), La gare et la poste à Metz, mémoire de maîtrise d’histoire
et d’art, Strasbourg, 1979 ;
– SCHONTZ (André), Le chemin de fer et la gare de Metz, Éditions Serpenoise, 1990 ;
– SCHONTZ (André), La gare de Metz, Éditions Serpenoise, 2008
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l’approvisionnement en médicaments et matériels des ambulances et des
hôpitaux de campagne. De faciliter l’évacuation vers l’arrière des prisonniers,
puis leur rapatriement. Enfin de détruire les ouvrages d’art (ponts, viaducs,
tunnels...) en cas d’agression envahissant le territoire national.
Ce qui les intéresse donc avant tout, c’est :
– d’avoir des lignes à écartement normal vers les frontières au départ
des centres de stationnement et des arsenaux (les pénétrantes) et des lignes
parallèles à la frontière (les rocades) : ces besoins sont satisfaits par l’utilisation
de lignes existantes et par la création de lignes nouvelles ou de tronçons de
jonction avec les lignes existantes ;
– d’obtenir des débits suffisants par l’exigence de profils de lignes
faciles, de la mise à double voie, du resserrement de l’espacement des trains,
de voies de garages nombreuses, de dépôts de locomotives bien répartis et
d’une alimentation en eau suffisante ;
– d’avoir la souplesse suffisante pour passer d’une ligne à l’autre en cas
de besoin ou d’interception par l’ennemi : ce résultat est obtenu par la création
de raccordements directs, si possible dénivelés pour éviter les conflits que
créent les cisaillements des voies à niveau ;
– de disposer de moyens dédiés d’embarquement et de débarquement
en nombre suffisant et judicieusement disposés, par création de « quais mili-
taires » en bout ou latéraux ;
Embarquement infanterie française vers 1904.
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– de prévoir la destruction des ouvrages d’art (chambres de mines) ;
– de disposer, durant les conflits, de formations spécialisées pour réparer
les destructions opérées par l’ennemi et construire des infrastructures nouvelles
soit à écartement normal, soit à écartement réduit .
Présentes dans tous les projets de lignes nouvelles, les autorités militaires
ont marqué de leur empreinte la constitution du réseau mosellan.
D’abord en obtenant la création d’un chemin de fer d’État, rattaché
directement à Berlin, garantissant ainsi une maîtrise totale de son développe-
ment, de sa cohésion technique et de son organisation. Puis en maillant de
lignes le département et en multipliant les points de raccordement avec le
réseau allemand, satisfaisant habilement leurs besoins avec celui desMosellans.
Par exemple la ligne Metz - Anzeling ouverte en 1908 et sa branche
Bettelainville-Waldwisse (Merzig) ouverte en 1917 servaient officiellement à
désenclaver le canton de Vigy : leur caractère technique (double voie, succes-
sion de viaducs et de tunnels, raccordements directs à Metz-Bellecroix et
Anzeling, séparation des flux à Hombourg-Budange) n’était justifié par aucun
trafic prévisible.
Un équipement militaire typique est la création de raccordements directs
souvent dénivelés, procurant une grande souplesse d’utilisation du réseau. En
Carte du réseau allemand en Moselle, 1914.
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Moselle, les gares de Hargarten-Falck et de Sarreguemines sont de ce point de
vue exemplaires. Côté français, on peut citer l’exemple de Revigny et celui plus
tardif (1935) de Dun-Doulcon, en Meuse.
Les conflits de 1866 et 1870 ont montré qu’il ne suffisait pas d’acheminer
rapidement les troupes près des zones de combat. Il faut aussi acheminer les
équipements de campements, les munitions, les vivres, les médicaments. C’est
pourquoi des moyens d’embarquement et de débarquement spécifiques sont
disposés judicieusement : il sont composés de quais généralement longs de
500 m et hauts de 1,10 m ayant un accès routier facile, jouxtés en principe par
2 voies de garage. Ces sites, complétés souvent durant un conflit par des lignes
à voies de 0,60 ou 0,75 rapidement posées par des unités spécialisées, sont
bien mieux adaptés à la problématique de la logistique militaire que les instal-
lations à disposition de la clientèle et permettent surtout de continuer à assurer
un service commercial quasi normal, essentiel même en temps de guerre.
Il n’est pas d’exemple où les autorités militaires ont demandé des moyens
au sein de la gare voyageurs : cela est vrai en France et en Allemagne.
Par exemple le bâtiment voyageurs de la gare de Revigny est très modeste par
rapport aux installations stratégiques qui la jouxtent. Bien sûr, en cas de
nécessité, toutes les installations disponibles sur le réseau sont utilisées par les
autorités militaires2.
2. Adrienne Thomas décrit dans Catherine soldat l’utilisation de la gare de Metz-Ville
pour des trains sanitaires.
Revigny, carnet de croquis, 1935.
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Le contexte ferroviaire à Metz en 1900
La gare de 1878 est l’héritière directe, plus prestigieuse, de la gare provi-
soire et de la gare « démolissable » du 15 avril 1853. Sa mise en service coïncide
avec la mise en exploitation de la liaison Strasbourg-Metz, ligne d’intérêt stra-
tégique, mais surtout politique car reliant directement Strasbourg, capitale du
nouveau Reichsland, au siège de la Présidence de Lorraine, et économique en
créant une liaison plus courte entre les ports de la Mer du Nord et l’Europe
Centrale3.
La gare est du type « terminus » ou « en cul-de-sac » : Metz, au bout de
la France, ne pouvait être doté que d’une telle gare tournée vers la capitale et,
après l’annexion, malgré sa mauvaise orientation par rapport à Berlin, elle
gardera cette caractéristique.
3. Cette ligne sera de tout temps la plus productive du réseau Elsass-Lothringen, puis
Alsace-Lorraine, et reste de nos jours un axe important.
Metz nœud 1904.
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Conçue sur les plans de l’architecte Jacobsthal4, elle est avant tout une
oblitération de la gare française, sans fonctions techniques nouvelles et avec
un agrandissement très limité5.
Tous les accès se font depuis le Sud, entraînant un détour conséquent
pour les relations vers le Nord et constituant un goulet d’étranglement. Les
voies à quais sont peu nombreuses (4 seulement) et la gare pour les marchan-
dises jouxte la gare des voyageurs, ses trains empruntant le même goulet. La
configuration topographique des lieux permet peu d’extension. La gare a été
conçue pour un trafic dimensionné par quelques lignes : vers Nancy et Paris,
vers Thionville et Luxembourg, vers Sarrebruck et Francfort, marginalement
vers Paris via Amanvillers et Verdun. Depuis, le réseau s’est étoffé et le trafic
des marchandises et celui des voyageurs ont explosé (plus de 600 % d’aug-
mentation entre 1880 et 1913).
Les lignes existantes sont mises à double voie, de nouvelles lignes sont
créées, notamment :
– la liaison Strasbourg–Metz par construction de la ligne
Réding-Rémilly ;
– la poursuite de la liaison Metz-Boulay-Hargarten-Falck vers Sarrelouis
et Bous.
Les lignes au départ de Metz vers Château-Salins et vers Vigy–Anzeling
et Merzig sont projetées et vont être ouvertes respectivement en 1904, 1908 et
1917. La ligne Metz–Thionville est projetée à 4 voies et partiellement réalisée
durant la guerre 1914-1918.
La gare en cul-de-sac à 4 voies est devenue insuffisante et inadaptée aux
besoins tant commerciaux que militaires (l’agglomération a une garnison très
importantedesservant laplace fortifiée réputée laplus importantedumonde6). La
décision d’abattre l’enceinte fortifiée ouvre des possibilités nouvelles en libérant
devastes terrainsquipermettentdecréerunegaredepassageet surtoutde reconfi-
gurer complètement les infrastructures ferroviaires de l’agglomération messine.
D’abord la gare des marchandises est dissociée de la gare voyageurs, bien que les
2 soient très proches l’une de l’autre. Des lignes sont disposées de part et d’autre
4. Johann Eduard Jacobsthal (1839–1902) a également conçu les plans de la gare de
Strasbourg, des plans de gare-type pour le réseau Elsass-Lothringen et était archi-
tecte en chef du chemin de fer urbain de Berlin lors de sa création. Constructeur
de gares, il est surtout un professeur ayant enseigné à la Berliner Kunstakademie,
à la Berliner Bauakademie et à la Technischen Hochschule à Berlin-Charlottenburg.
Il est aussi co-fondateur de la revue Deutsche Bauzeitung.
5. La transformation en gare de passage a été envisagée, mais sans doute écartée suite
à la crise économique d’alors.
6. En 1900, la seule ville de Metz compte 12731 militaires et la place forte 25000.
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Ponts, d’autre part en créant
cellevia lagaredesmarchan-
dises.Ces lignesse rejoignent
au triage de Metz-Sablon,
permettant l’acheminement
du trafic sans avoir à
rebrousser quelque part et
offrant un maximum de
combinaisons d’achemine-
ment : ce schéma est iden-
tiqueàcelui deStrasbourget
de Mulhouse par exemple.
Des raccordements directs
sontprévusàBellecroixet au
sud de Woippy 7 pour les
besoinsmilitaires. Des quais
militaires sont installés à
Metz-Sablon, à Metz-
Devant-les-Ponts, à Woippy
et le longde la lignedeMetz-
Marchandises. Le triage et le
dépôt de Metz-Sablon sont
redimensionnés.
La nouvelle gare voyageurs
Le contexte géopolitique du Reich est différent de celui de la France lors
des premières décennies durant lesquelles le chemin de fer s’est développé :
l’Allemagne n’existe pas et chacun des 39 États de la Confédération germa-
nique développe ses premières lignes autour de sa capitale, sans la cohésion
d’un état anciennement constitué comme la France. Lorsque l’Allemagne est
créée, les lignes principales sont déjà construites.
Les multiples compagnies des états concernés ont abordé différemment
des compagnies françaises l’entrée ou la traversée des villes, lors de la création
des premières lignes. Là où les compagnies françaises ont creusé des tranchées
pour entrer en ville comme à Metz ou à Nancy, les compagnies allemandes
7. Ce dernier raccordement, permettant de créer un « Ring », réseau circulaire autour
de Metz, ne sera pas réalisé.
Le site des nouvelles gares voyageurs et marchandises.
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ont posé la voie au niveau des routes. Elles ont également multiplié les gares
en cul-de-sac. Avec le développement de la circulation routière et du trafic
ferroviaire, lié à l’essor des villes, cette situation devient difficile, coûteuse et
inadaptée aux besoins. L’État allemand qui a pris le contrôle des chemins de
fer conçoit à partir des années 1880 de grandes gares-type8 où la gestion des
différents flux externes ou internes à la gare et leur séparation tiennent une
grande place. La monumentalité du bâtiment voyageurs et ses volumes font
aussi partie des préoccupations.
Cette démarche est tellement innovante, que la Compagnie de l’Est dépêche
enmissiond’études un grouped’ingénieursmenépar le Bitchois Édouard-Achille
Petsche, ingénieur en chef à la Compagnie de l’Est9.
Les principales caractéristiques de ces gares types sont les suivantes :
– La séparation des diffé-
rentes fonctionnalités, disposées
sur sites indépendants mais
proches les uns des autres.
Ce schéma-type est strictement
respecté à Metz. Le trafic des
voyageurs est traité dans la gare
voyageurs (Metz-Ville) et celui
des marchandises dans la gare
des marchandises (Metz-
Marchandises). Les services de
la traction (locomotives et
conducteurs) sont traités au
dépôt de Metz-Sablon et la
maintenance du matériel aux
ateliers de Montigny. Enfin le
triage des wagons et la forma-
tion des trains sont traités au
triage deMetz-Sablon.
8. HAAG (P.), Étude sur la transformation des grandes gares allemandes, Société des
Ingénieurs civils de France, Paris, 1894.
9. Edouard-Achille Petsche, né à Bitche le 8 février 1831. Ingénieur des ponts et chaus-
sées, il entra à la Compagnie des l’Est en 1862, comme ingénieur à la construction
à Metz, dirigea de 1871 à 1876 la construction de la ligne Pagny-sur-Moselle à
Longuyon, puis devint ingénieur en chef de la voie à Paris. Il est promu ingénieur
en chef des ponts-et-chaussées en 1880. Il était membre titulaire de l’Académie
nationale de Metz.
Gare allemande nodale type ile avec BV.
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– La séparation des flux routiers et ferroviaires.
Elle nécessite en général une surélévation des voies, avec comme résultante
une gare à 2 étages : le rez-de-chaussée donne accès à un vaste vestibule
affecté au service des billets et des bagages, où débouchent les tunnels d’accès
aux différents quais. Le premier étage est occupé par les voies et leurs quais.
La surélévation des voies est obtenue soit par une construction en viaduc, soit
par l’établissement de remblais. Dans tous les cas, des passages inférieurs
routiers encadrent la gare. Cet agencement n’est possible qu’au prix d’une
reconstruction complète sur des emplacements excentriques libérés : c’est le cas
à Metz, où le démantèlement des fortifications offre de vastes surfaces foncières.
– La séparation des flux internes à la gare.
La circulation des voyageurs, des colis et des bagages, ainsi que des envois postaux
a été particulièrement étudiée dans les gares allemandes pour éviter le moins de
conflit entre eux. Les solutions retenues se sont traduites par la création de quais
spécialisés aux voyageurs et aux activités annexes (bagages, colis, poste, visite,
remplissage en eau...) et de souterrains séparés pour les flux à l’arrivée et au départ
et spécialisés aux voyageurs, aux colis et bagages et à la poste. La gare de Metz
est donc dotée de 5 souterrains : 2 pour les voyageurs et 2 pour les bagages (départ
et arrivée), et 1 pour la poste (côté centre de tri, rue Lafayette).
– Les quais spécialisés.
La création de quais bas s’explique par le volume de bagages, de colis et de
courrier qu’il fallait traiter dans une gare comme Metz, lorsque le chemin de
fer avait encore le monopole du transport et que la population était en majorité
des immigrés et des soldats ayant gardé de fortes attaches au Vaterland. Ce
volume a nécessité l’affectation de toute l’aile nord de la gare de Metz-Ville au
traitement des colis et la création d’un centre de tri postal au sud du bâtiment
voyageurs. Ces quais bas étaient reliés par des monte-charges aux souterrains
spécialisés, permettant le cas échéant de livrer sans manutention nouvelle les
colis déchargés du fourgon sur un chariot dans la charrette ou le camion du
destinataire, stationné devant la gare.
Metz était pratiquement la seule gare munie de quais spécialisés bas et
hauts du réseau français jusqu’en... 1981, année durant laquelle la gare de Lyon
Part-Dieu a été mise en service sur le même schéma. En 1981, ce ne sont certes
pas les militaires qui ont exigé cet équipement à Lyon, mais bien les exploitants
pour séparer les flux des bagages de ceux des voyageurs10. La création de
quais spécialisés est une constante dans les grandes gares allemandes à partir
des années 1880. Le projet de reconstruction de la gare de Thionville étudié à
partir de mai 1912 devait comporter 5 quais à voyageurs hauts et 5 quais bas.
10. 1981 est l’année où la SNCF réforme le transport des bagages pour en réduire le
volume et arriver progressivement à sa suppression ! Aujourd’hui les quais bas sont
un handicap pour les gares de Lyon Part-Dieu et de Metz-Ville, qui ont besoin de
quais voyageurs supplémentaires.
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Les quais affectés au confort exclusif des voyageurs sont des quais hauts.
La hauteur des quais est très variable selon les pays, les gares, le type de
desserte et de clientèle.
Les Anglais ont opté très vite dans les stations de quelque importance
pour le confort des voyageurs en installant des quais hauts, souvent en bois,
réduisant la hauteur d’emmarchement. En France, c’est l’exploitation technique
qui a été privilégiée en installant des quais bas (25 à 35 cm de hauteur), néces-
sitant donc de «monter » ou de « descendre » de la voiture à voyageurs. Ce choix
technique a été fait pour permettre de monter ou descendre en tout endroit
du réseau, même en pleine voie. Il permet aussi de maintenir des passages plan-
chéiés en milieu de quai pour la traversée des chariots à bagages et postaux.
En Allemagne, lors de la reconstruction des gares et la construction de
nouvelles lignes après 1880, le parti a été pris d’exiger des quais hauts : pour
Metz , la hauteur normalisée à 76 cm au-dessus du niveau du rail a été spéci-
fiée dans le cahier des charges. Celle des haltes de Chambière et de Metz-Nord
est identique : ces gares ont d’ailleurs été conçues sur le plan de celles du
chemin de fer urbain de Berlin11. Cette hauteur de quai est surprenante
11. À noter que l’architecte en chef lors de la construction de ce chemin de fer urbain
de Berlin était Jacobsthal, architecte de la gare précédente.
Embarquement de troupes de cavalerie allemandes en 1866.
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pour un Français, au point qu’un officier français répertoriant en 1914 les
installations de réseau mosellan a émis la possibilité que les haltes de Metz-
Chambière et de Metz-Nord soient utilisables pour embarquer et débarquer
des troupes. Avez-vous remarqué que, dans cette gare de Metz-Ville, on
descend généralement dans le train pour y monter et on monte sur le quai
pour en descendre ? Certains ont imaginé que ces aménagements avaient une
fonction militaire, tel que l’embarquement de chevaux : ces élucubrations ne
résistent à aucune analyse sérieuse12.
La création de souterrains spécialisés aux différentes fonctions découle
de la création de quais spécialisés et procède de la même logique de séparation
des flux, tout comme la séparation des flux voyageurs à l’arrivée et au départ.
Même dans une gare en cul-de-sac comme Francfort-sur-Main, un souterrain
a été créé à l’opposé de l’origine des quais pour limiter le croisement des flux
voyageurs arrivant avec ceux partant. Cela facilitait aussi le contrôle d’accès
aux quais.
– Le nombre de voies à quai.
Le nombre de voies à quai nécessaire est déterminé par le nombre de trains à
quai simultanément à l’heure la plus chargée de la journée, nombre condi-
tionné par le nombre de lignes à desservir. Ainsi la gare des courses de
Chantilly comportait en 1923 douze voies à quais pour assurer les pointes de
trafic liées au jour du Derby et au grand prix de Diane. La gare de Metz-Ville
avait à sa création 10 voies à quai et 2 voies de circulation, avec des possibilités
d’extension si nécessaire.
En 1908, 9 lignes desservent la nouvelle gare et une dixième est en
construction. Il y a donc cohérence, d’autant plus que la majorité était terminus
à Metz.
Aujourd’hui la gare comporte 8 voies à quai dont 1 en impasse et les
2 voies de circulation. Si ce nombre est inférieur à celui de 1908, bien que le
nombre de trains traités par la gare soit supérieur à celui d’alors, c’est parce
que l’exploitation ferroviaire s’est optimisée. En 1908, les trains étaient
composés de voitures et formés sur place, souvent avec des tranches à couper
pour reverser sur un autre train, avec des fourgons à bagages et des wagons
postaux qu’il fallait décharger13, la traction était assurée par des locomotives
à vapeur nécessitant des opérations techniques et moins nerveuses que les
engins modernes. Tous ces éléments généraient des manœuvres nombreuses
12. Voir la démonstration de l’absurdité de telles allégations dans les ouvrages d’André
Schontz déjà cités.
13. Jusque dans les années 1980, la gare de Metz-Ville recevait une fois par semaine
plusieurs fourgons de fleurs de Nice, dont le déchargement nécessitait plusieurs
heures de manutention.
Une légende tenace : la gare de Metz-Ville, gare militaire
103
et des occupations des voies à quais beaucoup plus longues qu’actuellement.
Aujourd’hui la plupart des trains sont des trains automoteurs réversibles
pouvant s’accoupler automatiquement, les dessertes sont diamétralisées (au
lieu de faire circuler un train de Nancy à Metz et un autre de Metz à Thionville,
on crée un train Metz-Thionville qui n’occupe qu’une voie pendant 1 à
3 minutes en gare de Metz). Le progrès des enclenchements de sécurité permet
de recevoir 2 trains sur la même voie, réduisant leur nombre nécessaire en
heure de pointe. Le transport des bagages et des colis et celui de la poste ont
été supprimés.
Ces progrès dans l’exploitation de la gare voyageurs et la fermeture de
quelques lignes ont longtemps retardé le besoin de voies nouvelles à quai,
mais bientôt le besoin en heure de pointe nécessitera 2 voies à quai nouvelles
par transformation des 2 quais bas longeant les voies de circulation en quais
hauts.
– La monumentalité.
Dans le système allemand, la gare est plus importante dans la vie quotidienne
que chez nous. Elle est un lieu de vie, spacieux et bien équipé en services de
toutes sortes. Elle doit être vue de loin, ce qui explique sa monumentalité et
la disposition rayonnante des rues qui y aboutissent14. C’est aussi une constante
en Allemagne lorsque la gare est reconstruite dans un site le permettant15. La
nouvelle gare de Metz, plus qu’aucune autre gare allemande, se doit d’être
monumentale : elle est le symbole du Reich dans une province annexée, face
à l’adversaire vaincu. Conçue pour être la porte d’entrée de l’Allemagne en
venant de France, sa réalisation a été soignée à tout point de vue pour glorifier
l’ordre nouveau dans cette ville qui a toujours été très française. La situation
foncière très favorable (glacis des fortifications) a permis, cas rare, le dévelop-
pement d’un bâtiment voyageurs unique regroupant tous les services : cette
façade de 300 m augmente sa monumentalité. En face la grande poste est bien
moins impressionnante car elle se développe en U.
L’ingénieur Haag, qui a étudié dans le détail ces grandes gares alle-
mandes dans un ouvrage paru en 189416, affirme que les fonctionnalités mili-
taires y sont négligeables. Cela est si vrai que les autorités militaires allemandes
se plaignent très vite de ne disposer que d’un local exigu. Les mêmes plaintes
sont émises par le général commandant la place de Metz, suite à la
14. La tour de l’horloge de la gare de Metz est disposée au point de convergence de
ces rues et l’horloge ne comporte pas de chiffres (illisibles de loin) pour marquer
les heures, mais des traits gras.
15. Cela est toujours vrai actuellement. Il suffit de visiter la nouvelle gare de Berlin
construite sur le no man’s land du mur pour s’en rendre compte.
16. HAAG P. , op.cit.
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mobilisation d’une compagnie le 30 septembre 1938. Il en a résulté la mise à
disposition de l’Armée de la salle des Italiens, transformée ultérieurement en
centre de transit pour militaires (CTPM2)17. La construction de la gare de
Metz-Ville a fait l’objet d’un cahier des charges très précis sur les fonctionna-
lités à respecter par les concurrents du concours de projets qui a été lancé à
17. Archives SNCF. Il faut croire que la gare n’était pas si grande que çà, car les
Allemands construisent très rapidement la salle ou la gare « des Italiens » afin de
recevoir les immigrés arrivant par trains entiers pour travailler dans les mines et la
sidérurgie en pleine expansion.
Carte CF Metz, 1908
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cette occasion. Dans le jury composé de 10 personnes, aucun militaire ne
figure, ce qui est inconcevable pour une gare dite « stratégique ». De même si
tel avait été le cas, pourquoi avoir construit d’abord la gare marchandises,
achevée 2 ans avant la gare voyageurs ? Enfin, dans les discours des différents
responsables lors de l’inauguration de la gare, les autorités militaires sont
toujours remerciées en dernier et pour leur contribution dans la modification
des infrastructures ferroviaires de « Metz et de ses environs ». Il est vrai qu’ils
ont été sollicités souvent lors de la construction de la gare voyageurs, du fait
que l’assiette ferroviaire nécessaire comportait beaucoup de locaux et ouvrages
militaires à déplacer ou à déclasser et que les travaux exigeaient de nombreuses
autorisations liées à la fermeture temporaire de routes utilisées par les troupes.
Leur obligeance dans ce domaine semble avoir été parfaite18.
Malgré l’effigie du général von Haeseler19, commandant du 16e corps
d’armée, sur la tour du l’horloge, la nouvelle gare voyageurs de Metz-Ville n’a
rien de militaire. Elle n’est dans sa conception que la mise en œuvre stricte de
principes mis en application depuis deux décennies dans le Reich allemand,
dont elle est l’aboutissement. Les infrastructures ferroviaires nouvelles de l’ag-
glomération messine ont sans conteste été voulues et façonnées par les auto-
rités militaires allemandes, bien que répondant à un besoin commercial
pressant, mais la gare voyageurs de Metz-ville elle-même est une gare civile,
ordinairement, mais orgueilleusement germanique. +
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